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Die vorliegende Erfindung betrifft Fahrzeugaufhangungssy- 
steme und insbesondere eine Aufhangungs-Verbindungsstange 
zur : Verbindung beweglicher Teile einer Fahrzeugaufhangung. 

Seit vielen Jahren werden Autos und andere Fahrzeuge mit un- 
terschiedlichen Arten von Aufhangungssystemen versehen, de- 
ren Zwecke es ist, Stofie von der Strafienoberf lache und an- 
dere Schwingungen zu dampfen, um die Fahrt fur die Insassen 
des Fahrzeuges reibungsloser und angenehmer zu gestalten. 

Bei vielen dieser Konstruktionen sind Fahrzeuge mit unabhan- 
gigen Aufhangungskonstruktionen an jedem Rad versehen wor- 
den, die dazu dienen, die Auswirkung des entsprechenden Ra- 
des auf der anderen Seite der "Achse" zu verringern. Oft 
werden Stabilisatoren eingesetzt, um auch die Querneigungs- 
steifigkeit (roll rigidity) zu. verbessern. 

Viele der Konstruktionen zielen darauf ab, Auf warts- und Ab- 
wartsbewegung des Rades in einer mehr vertikalen Bewegungs- 
richtung zuzulassen, als moglich ware, wenn zwei der Rader 
durch eine starre Achse miteinander verbunden waren. Um 
diese Art Bewegung zuzulassen, werden bei den Aufhangungs- 
systemkonstruktionen verschiedene Aufhangungsverbindungs- 
glieder zwischen der Karosserie bzw. dem Rahmen des Fahr- 
zeugs und der Radlagerung selbst eingesetzt. Die Aufhan- 
gungsverbindungsglieder weisen vielfaltige Konstruktionen 
Oder gekrvimmte Formen auf und sind normalerweise rait Schmie- 
deve.rf ahren hergestellt worden, wobei eine massive stange 
durch ein Kugelgelenk mit einem mit Gewinde versehenen Ver- 
bindungsteil an jedem Ende verbunden wird. Das herkommliche 
Verf ahren des Einsatzes einer massiven, geschmiedeten Stange 
erfordert zahlreiche maschinelle Bearbeitungsvorgange, um 
eine Einrichtung zur Anbringung einer zuverlassigen Lagerung 
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tiir das Verbindungselement zu schaffen, und aufgrund ihrer 
Masse vergroBern sie das Gewicht des Fahrzeugaufhangungs- 
systems erheblich. 

Bei Aufhangungskonstruktionen dieser Art wird im allgemeinen 
ein Stabilisator integriert, ura die Querneigungssteif igkeit 
zu erhohen und die Lenkstabilitat des Fahrzeugs zu verbes- 
sern. Normalerweise ist der Stabilisator ein stangenartiges 
elastisches Element mit einem mittleren Drehstabf ederab- 
schnitt, der quer zum Fahrzeug ausgerichtet ist, und zwei 
fest damit verbundenen Armabschnitten, . di-e sich an jedem 
Ende des mittleren Stababschnitts befinden und im wesentli- 
chen die Form dreier Seiten eines vielecks bilden. Der mitt- 
lere Stababschnitt , der im allgemeinen an jedem Armabschnitt 
angrenzt, wird urn eine LSngsachse drehbar von der Fahrzeug- 
karosserie getragen, und jedes der Enden der Arme ist iiber 
ein Verbindungsgelenk mit einem Schwingarra verbunden. Wenri 
das Fahrzeug beispielsweise durch Zentrif ugalkraft Quernei- 
gung ausgesetzt ist, drehen sich die Arraabschnitte um die 
LMngsachse des mittleren Stangenabschnitts , wddurch Torsi- 
onskrafte erzeugt werden, die die Schwingarme des Fahrzeugs 
iiber die Arme in ihre Normalstellung drUcken. 

Diese Arten von Torsionsstabilisatoren haben sich uber lange 
Jahre als niitzlich in Fahrzeugen erwiesen, und Beispiele von 
Stabilisatoren mit ahnlichem Aufbau sind in den us Patenten 
Nummer 2,660,449, 3,181,885, 3,733,087, 4,066,278 sowie 
4,143,887 dargestellt. Diese Stabilisatoren wirken so, daJ3, 
wenn das linke und rechte Rad eines Paars aufgrund einer 
Kurvenfahrt eine unterschiedliche Hohe aufweisen, durch Tor- 
sions- oder sonstigen Widerstand, der in dem Stabilisator 
erzeugt wird, verhindert wird, dafi die Fahrzeugkarosserie 
eine libermaBige Querneigung oder Schraglage nach einer der 
beiden Seiten aufweist. 

In Reaktion auf Forderungen der Kraftfahrer nach "sportli- 
cherem" Kurvenverhalten haben Automobilkonstrukteure die 
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Durchmesser herkommlicher Stabilisatoren vergroBert. Obwohl 
diese Abwandlung die Querneigungssteif igkeit vorteilhaft er- 
hoht, verschlechtert sie in vielen Fallen auch den Fahrkom- 
fort. Obwohl die Konstrukteure sich damit beschaftigt haben, 
die Funktion von Stabilisatoren auf vielfaltige Weise zu 
verbessern, wie dies beispielsweise bei dem einstellbaren 
Aufhangungsstabilisator der Fall ist, der im US Patent Nxoiti- 
mer 4,648,620 dargestellt ist, ist den anderen Bestandteilen 
des Aufhangungssysteins wenig Aufmerksarakeit geschenkt wor- 
den. So sind beispielsweise viele Verbesserungen an Sto3- 
dampfern und Reif enkonstruktionen sowie an Einzelauf han- 
gungsarmen und neuen Konstruktionen vorgenommen worden. In 
den letzten 20 Jahren hat es im wesentlichen keine Verbesse- 
rung bzw. Veranderungen der Stabilisatoren-Endverbindungs- 
stangen bzw, -verbindungsteile ftir die verschiedenen Ele- 
mente des Aufhangungssystems gegeben, 

Verbindungsteile fUr FahrzeugaufhSngungssysteme, wie bei- 
spielsweise die Stabilisator-Endverbindungsstangen haben 
sich im wesentlichen seit vielen Jahren nicht verandert. 
Diese Anbringungen sowie viele andere Aufhangungssystem-An- 
bringungseinrichtungen sind einer Vielzahl von Umweltein- 
fliissen ausgesetzt, die wahrend der Lebensdauer des Fahrzeu- 
ges zu Korrosion und Ausfall fiihren. Die Lebensdauer einer 
derartigen Anbringungseinrichtung, hangt von der Fahigkeit 
ihrer Bestandteile ab, ihre urspriinglichen Abmessungen und 
Materialeigenschaf ten zu bewahren. Da diese Fahrzeugbauteile 
primar am Fahrwerk eines Fahrzeugs eingesetzt werden, sind 
sie den angreifenden Wirkungen von Regen, Salz.und Schnee' 
ausgesetzt. 

Normalerweise sind diese Anbringungseinrichtungen aus vielen 
unterschiedlichen Bestandteilen bestehende Baugruppen, die 
bei der Herstellung eines Fahrzeugs manuell zusammengebaut 
werden miissen. Stabilisator-Endverbindungsstangen gehoren im 
allgemeinen zu einer von zwei groBen Kategorien, einer 
Schraubenkonstruktion oder einer Drehgelenkkonstruktion. Bei 
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der Schraubenkonsttuktion wird sine entsprechend bemessene 
Schraube verwendet, urn den Stabilisator mit der Fahrzeug- 
karosserie zu verbinden. Die gegenwartig eingesetzte Schrau- 
benkonstruktion enthSlt zahlreiche stahleinzelteile, die der 
Korrosionswirkung der Umgebung, vorwiegend durch Strafienbe- 
handlungssalze und Feuchtigkeit, ausgesetzt sind. Die An- 
bringungseinrichtung enthalt mehrere Gummimuf f en- bzw. Gum- 
midichtungsteile, die in geringerem MaBe den gleichen Um- 
welteinfliissen ausgesetzt sind. Wenn sie montiert ist, sind 
der Kopf und die Bef estigungsmutter der Schraubenverbin- 
dungsstange mit einem Paar auBerer Scheiben in Kontakt, die 
durch biegsame Muffen oder Gummidichtungsringe gedampft wer- 
den, die mit den AuBenf lachen der Stabilisatorarme und der 
Fahrzeugaufhangungsarme in Kontakt sind. Ein Paar ahnlich 
geformter Gummidichtungsringe ist mit den Innenflachen der 
entsprechenden Fahrzeugteile in Kontakt und ist mit einem 
Paar innerer Scheiben in Kontakt, die durch eine zylindri- 
sche Hulse, die auf dem Schaft der Schraube angebracht ist, 
in einem vorgegebenen Abstand gehalten werden. Daher enthalt 
diese Art Konstruktion normalerweise bis zu elf Bauteile, 
von denen sieben aus Stahl bestehen. Normalerweise wird der 
Stahl mit einem herkommlichen Uberzug versehen, um die Kor- 
rosion zu verhindern. Jedoch ermoglichen alle Kontaktstel- 
len, vor allem zwischen dem Schraubenkopf bzw. der Bef esti- 
gungsmutter und der entsprechenden angrenzenden Scheibe 
sowie zwischen den Enden der Abstandshaltehulse und dem 
angrenzenden inneren Paar Scheiben, das Eindringen von 
StraBenbehandlungssalzen und Feuchtigkeit, die zu Korrosion 
und Verschlechterung des Teils fuhren. Oft sind stark ver- 
rostete Schraubenteile . in Fahrzeugen im Verlauf ihres Ein- 
satzes gefunden worden. Je nach dem speziellen Klima des 
Gebietes, in dem das Fahrzeug eihgesetzt wird, ist starkere 
•Oder geringere Korrosion der Metallteile beobachtet worden. 

Wahrend Korrosion oft vorzeitigen Ausfall der Anbringungs- 
baugruppe im normalen Gebrauch verursacht hat, ist es oft 
erforderlich, die Gummimuffen oder -dichtungsringe auszutau- 
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schen, die aufgrund von Umwelteinf liissen ihre Aufgabe nicht 
mehr erfiillen konnten. In dieser Situation muB die Anbrin- 
gungseinrichtung demontiert werden, uiti die verschlissenen 
Muf fenelemente auszutauschen, und haufig wird wahrend dieses 
Vorgangs der Schraubenabschnitt aufgrund der Torsionskraf te 
beim Versuch der Demontage abgebrochen Oder muB abgeschnit- 
ten werden, um die Dewontage zu ermoglichen. 

Die andere Art von Stabilisator-Endverbindungsstange, die 
auch als Drehgelenk bekannt ist, enthalt zwei Verbindungs- 
elemente, die sich ira rechten Winkel zur Langsachse der Ver- 
bindungsstange selbst erstrecken. Normalerweise wird bei der 
Drehgelenkkonstruktion ein Paar Kugelbolzen eingesetzt, wo- 
bei der Bolzen in einem Kugelgelenk gehalten wird, das Bewe- 
gung tiber einen konischen Winkel von 3 0° .oder mehr eriiiog- 
licht. Dies stellt eine im Vergleich zu den insgesamt unge- 
fahr 20°, die bei der Schraubenkonstruktion moglich sind, 
eine erheblich groBere Winkelbewegung dar. Bei herkoinialichen 
Drehgelenken ist eine massive geschmiedete Stange bzw. ein 
Stab mit Kugelbolzen an einander gegeniiberliegenden Enden 
zur Anbringung an dem Stabilisator und deiti Fahrzeugrahmen 
vorhanden. Es sind jedoch, wie bereits erwahnt, vielfaitige 
maschinelle Bearbeitungsschritte erf order lich, und aufgrund 
ihrer erheblichen Masse erhohen diese Arten von Drehgelenken 
die Masse des Fahrzeugs erheblich. 

US-A-1, 929, 807 offenbart eine Lenkstange mit gummigelagerten 
Kugelgelenken zur Verbindung der Achse eines Kraftf ahrzeugs 
mit dem Arm eines StoBdampf ers, der an dem Rahmen des Kraft- 
f ahrzeugs angebracht ist. Der Hauptkorper der Lenkstange be- 
steht aus einem Paar Schalenabschnitten, die jeweils an ih- 
ren gegeniiberliegenden Enden mit einer halbkugelf brmigen 
Fassung versehen sind, die koaxial zur halbkugelf ormigen 
Fassung ihres zugehorigen Schalenabschnitts ausgebildet ist, 
so daB sie das kugelformige Auf nahmeeleraent bzw. die Fassung 
des Kugelgelenks bilden. Die Schalenabschnitte sind durch 
Linsenschrauben miteinander verbunden. 
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GemaB der vorliegenden Erfindung vird eine Fahrzeugstabili- 
sator-Endverbindungsstange geschaffen, die eine beabstandete. 
Verbindung zwischen Elementen einer Fahrzeugauf hangung her- 
stellt, und die umfaftt: einen Kraftabsorbierenden Arm, der 
ein Paar identischer Prefiteile umfaSt; und eine Befesti- 
gungseinrichtung an jedem Ende des Arras, die sich in entge- 
gengesetzte Richtungen erstrecken und der Anbringung an den 
Aufnehmungselementen des Fahrzeugs dienen, dadurch geJcenn- 
zeichnet, daB die PreBteile zusammengeklemmt werden. 

Eine Ausfuhrung der vorliegenden Erfindung wird im folgenden 
als Beispiel unter Bezugnahme auf die beigefugten Zeichnun- 
gen beschrieben, wobei: 

Fig. 1 eine Perspektivansicht einer zusammengebauten Stabi- 
lisator-Endverbindungsstange ist, die gemafi den Ideen 
der vorliegenden Erfindung hergestellt wurde; 

Fig. 2 eine auseinandergezogene Ansicht der beiden gepreflten 
Stabilisator-Endverbindungsstangenteile vor dein Zu- 
sammenbau und dem Kleitimen ist; 

Fig. 3 ein Vertikalschnitt im allgemeinen entlang der Linie 

3- 3 in Fig. l ist, der eines der Verbindungselemente 
darstellt; und 

Fig. 4 ein Vertikalschnitt durch die Mitte der Stabilisator- 
Endverbindungsstange im allgemeinen entlang der Linie 

4- 4 in Fig. 1 ist. 

In Fig. 1 ist eine Stabilisator-Endverbindungsstange, die 
allgemein mit 10 gekennzeichnet ist, mit einem Paar Kugel- 
bolzenverbindungselementen 12 an jedem Ende dargestellt. Die 
KugelbQlzenverbindungselemente 12 sind drehbar an den einan- 
der gegeniiberliegenden Enden der Stabilisator-Endverbin- 
dungsstange 10 angebracht, wie dies weiter unten unter Be- 
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zugnahme auf Fig. 3 beschrieben wird. Jedes mit Gewinde ver- 
sehene Verbindungselement 12 erstreckt sich im allgemeinen 
im rechten Winkel zur Langsachse der Stabilisator-Endverbin- 
dungsstange in einander entgegengesetzten Richtungen. 

In Fig. 2 ist zu sehen, da5 jede Stabilisator-Endverbin- 
dungsstange, wie im folgenden beschrieben, durch den Zusam- 
menbau von zwei identischen PreSteilen 14 entsteht. Jedes 
Pre5teil hat als Ausgangsmaterial die Form eines flachen, im 
allgemeinen langlichen Blechrohlings 15. Der Stahlblechroh- 
ling besteht vorzugsweise aus kaltgewalztem, kohlenstof far- 
mem Material. Das Blech 16 wird anschlieSend in einem PreB- 
vorgang in die in Fig. .2 dargestellte Form gebracht, so daB 
es ein "Riickgrat" in Form eines langlichen, halbkreisformi- 
gen Vorsprungs 18 aufweist, der der zusammengebauten Stabi- 
lisator-Endverbindungsstange 10 erhebliche Steifigkeit ver-^ 
leiht. Der Vorsprung 18 fallt an jedem Ende nach unten und 
in Blech 16 hinein auf leicht aufgeweitete Weise, wie dies 
mit 20 dargestellt ist, an beiden Enden des Blechs 14 schrag 
ab, so daB ein allmahlicher Ubergang zwischen der Oberflache 
bzw. Ebene des Blechs 16 und.dem versteif ten Vorsprung 18 
entsteht. 

In Fig. 2 ist zu sehen, daB die Enden des Blechs 16 beim 
PreBvorgang so geformt werden, daB sie eine Einrichtung zum 
Lagern der Kugelbolzen 12 bilden, so daB sie. sich im allge-^ 
meinen im rechten Winkel von der Stabilisator-Endverbin- 
dungsstange 10 erstrecken, wie dies in Fig. l dargestellt 
ist. Das heiBt, eine dffnung 24 ist, wie in Fig. 2 darge- 
stellt, am linken Ende des oberen PreBteils ausgebildet, und 
ein Kappenabschnitt 26 ist, wie ebenfalls in Fig. ,2 darge- 
stellt, am rechten Ende des PreBteils ausgebildet. Die Kappe 
2 6 ist von einem fortlauf enden, flachen, im allgemeinen 
kreisf ormigen Rand 28 umgeben, der, in der gleichen Ebene wie 
das Blech 16 liegt. Bei dem unteren Teil in Fig. 2 enthalt 
das mit der Sffnung versehene Ende einen Rand 30 mit den 
gleichen MaBen, der von einem hufeisenf ormigen, sich nach 
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oben erstreckenden Rand 32 umgeben ist.. Beim Zusammenbau der 
beiden Bestandteile komint der Rand 28 mit dem Randabschnitt 
30 in Eingriff und wird befestigt, indem der Rand 3 2 nach 
innen gefaltet bzw. gewalzt wird. Dariiber hinaus enthalt je- 
des der PreBteile eine Vielzahl von, bei der bevorzugten 
Ausfuhrung sechs, Laschen 36, die beira PreBvorgang ausge- 
formt werden und sich im rechten Winkel zur Ebene des Blechs 
16 erstrecken. Beim Zusammenbau- bzw. Klemmvorgang werden 
die Laschen 36 zwischen die komplementare Gruppe von Laschen 
36 am eingreifenden Teil eingefuhrt und umgebogen bzw. -ge- 
faltet, so dafi die eingreifenden Elements fest miteinander 
verbunden werden. Das Aussehen der Rander in ihrer endgiilti- 
gen, gefalteten Form ist in der Schnittdarptellung in Fig. 4 
zu sehen. Das Enderzeugnis in seiner zusammengebauten Form 
enthalt ein im wesentlichen kreisf ormiges oder rohrenformi- ' 
ges Element, das durch die Vorspriinge 18 gebildet wird, als 
ein Hauptlangsversteifungsteil mit einem erheblichen Trag- 
heitsmoment, das Biege- bzw. Krummungskraften widersteht, 
und durch das Umfalzen der Laschen und der Endrander 32 ent- 
steht eine aus einem Stuck bestehende, liickenlose Verbindung 
der beiden identischen koraplementaren PreBteilabschnitte. Es 
ist also ersichtlich,. daB sich durch den Einsatz der vorlie- 
genden Erfindung erhebliche Kosteneinsparungen hinsichtlich 
des Herstellungsverfahrens sowie Gewichtsersparnis des End- 
erzeugnisses erreichen lassen. Die teilweise Rohrenform 
tragt erheblich zur Steifigkeit und Festigkeit der Stabili- 
sator-Endverbindungsstange lo bei, wahrend der einfache und 
praktische Einsatz eines Paars identischer PreBteile zur 
Herstellung' jeder Verbindungsstange die Herstellung effekti- 
ver gestaltet und zu Kosteneinsparungen fuhrt. 

Aus Fig. 3 ist 2u ersehen, daB jeder Kugelbolzen 12 eine mit 
Gewinde versehene, bolzenartige Verlangerung 4 0 enthalt, die 
sich, wie bereits beschrieben, in einander entgegengesetzten 
Richtungen an den entsprechenden Enden einer Stabilisator- 
Endverbind-ungsstange 10 erstrecken. Der Bolzen 4 0 enthalt 
einen nicht mit Gewinde versehenen Abschnitt 42 sowie einen 
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spharischen Kugelabschnitt 44. Der Kugelabschnitt 40 kann 
eine Aussparung 46 am gegenUberliegenden Ende enthalten, vie 
dies in Fig. 2 dargestellt ist, die voir dem Zusammenbau mit 
einem Fett Oder Schmiermittel gefiillt warden kann. Beim Zu- 
sammenbau wird eine Buchse 50 zwischen die Kappe 2 6 und den 
Kugelabschnitt 44 des Verbindungselementes eingefiihrt. Die 
Buchse 50 enthalt einen komplementar geformten Kappenab- 
schnitt, der enganliegend in die Kappe 2 6 an jedem Ende der 
Verbindungsstange pa5t. Der halbkugelf ormige Kappenabschnitt 
50 endet in einem im allgemeinen kreisf ormigen Flansch 54, 
und die Lagerung verlauft mit einer Vielzahl beabstandeter 
Finger 56 waiter urn die Kugel 44 herum. Durch die Flexibili- 
tat der Finger 5 6 kann die Kugel 44 vor dem Zusammenbau in 
die Buchse eingefiihrt werden. Die Buchse 50 besteht aus 
Acetal Oder einem anderen geeigneten Material, wie bei- 
spielsweise Polypropylen mit hoher Dichte, urn ein lange Le- 
bensdauer des Kugelgelenkes des Verbindungselementes beim 
Zusammenbau zu gewahrleisten . Es ist wiinschenswert , beim 
Zusammenbau geeignete Schmiermittel einzufuhren. 

In Fig. 3 ist die Baugruppe des Verbindungselementes im 
Detail dargestellt, wobei der Kappenabschnitt 50 in dem 
Flansch 54 auslauft, der genau entlang der Verbindungsebene 
zwischen den komplementaren Abschnitten der Verbindungs- 
stange verlSuft. Die Form im Inneren des mit der Qffnung 
versehenen Endes 58 entspricht ebenfalls in Kugelform der 
Fingerseite der Buchse 56, wodurch die Kugel 44 und die 
Buchse gehalten werden, nachdem die PreBteile zusammenge- 
klemmt worden sind. Des weiteren verhindert der Flansch 54 
die ungewollte Drehung oder Schwingung der Buchse 50 zwi- 
schen den. PreBteilen 18. Die Wand 58 um die gesamte Offnung 
herum bildet eine im wesentlichen kegelstumpff ormige Flache, 
die in einem nach auBen gerichteten oder umgedrehten 
Flanschabschnitt 60 auslauft. Der untere bzw. innere Ab- 
schnitt des Flansches 60 ist im allgemeinen parallel zur ge- 
genviberliegenden AuBenflache des Randes 30. Beide Flachen 3 0 
und 60 laufen in einer glatten Verbindung mit der AuBenfla- 
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Che des kegelstumjjff ormigen Abschnitts 58 der Offnung aus 
und bilden im Schnitt drei Seiten eines Parallelogramms, das 
eine vollstandig kreisformige Nut darstellt. Die Nut 62 
dient als Aufnahme fUr eine Schutzkappe 66, die die Offnung 
24 verschlieBt. Das heiBt, die Schutzkappe 66 enthalt eine 
im allgeineinen trapezformige Wulst 70, die in der Nut 62 
sitzt. Die Schutzkappe erstreckt sich konisch nach oben und 
nach auBen und lauft dann wieder nach innen zuriick, wo sie 
an einer Schraube 72 angeklebt ist. Die fest mit der Schutz- 
kappe verbundene Mutter wird auf den Gewindeabschnitt 4 0 des 
Kugelbolzens bis zum Ende des Gewindes auf geschraubt , und 
die Wulst 7 0 wird in die Nuten 62 gepaBt, so daB eine was- 
serbestandige Dichtung um das so gebildete Kugelgelenk ent- 
steht, die Korrosion durch auBere Einfliisse verhindert, die 
ansonsten die Lagerung angreifen konnten. 

Aus der obenstehenden Beschreibung ist ersichtlich, daB eine 
vollstandige, leichte und dennoch stabile Stabilisator-End- 
verbindungsstange 10 unter Verwendung von lediglich vier un- 
terschiedlichen Einzelteilen hergestellt warden kann. 2u der 
Baugruppe gehoren zwei PreBteile 14, zwei Buchsen 50, zwei 
Kugelbolzen 12 und zwei Muttern-Schutzkappen-Teile . Der Ku- 
gelabschnitt 44 der Verbindungselemente wird, wie bereits 
beschrieben, in die Buchse 50 eingefiihrt und so montiert, 
daB sich der Gewindeabschnitt 4 0 durch die Offnung 2 4 an 
beiden Enden der PreBteile 16 erstreckt. Die Laschen 36 und 
Rand 32 werden gefaltet bzw. gebogen, Um die Verbindung zu 
vervollstandigen, und das Muttern-Schutzkappen-Element wird 
an jedem Verbindungselement angebracht, um ein Enderzeugnis 
herzustellen. 

Somit ist fiir den Fachmann ersichtlich, daB die oben be- 
schriebene Ausfiihrung eine leichte Fahrzeugaufhangungs-Ver- 
bindungsstange schafft, die ausreichend Steifigkeit auf- 
weist. Bei der Ausfiihrung wird erheblich weniger Material 
als bisher verwendet, so daB sie folglich kostengiinstiger 
herzustellen ist. 



EP 91 309 099.9 

MAC LE2^-F066 COHFANY 

Patentanspriiche 

1. Fahrzeugstabilisator-Endverbindungsstange, die eine be- 
abstandete Verbindung zwischen Elementen einer Fahrzeug-. 
aufhangung herstellt, und die umfa5t: 

einen kraftabsorbierenden Arm, der ein Paar identischer 
Prefiteile (14) umfaJ3t; und 

Bef estigungseinrichtungen (12) an jedem Ende des Arms, 
die sich in entgegengesetzte Richtungen erstrecken und 
der Anbringung an den Aufhangungs elementen des Fahrzeugs 
dienen, dadurch gekennzeichnet/ daft die Prefiteile (14) 
zusanraiengekleitont werden. 

2. Verbindungsstange nach Anspruch 1, wobei jede Befesti- 
gungseinrichtung (12) ein Kugelbolzen ist. 

3. Verbindungsstange nach Anspruch 2, wobei jeder Kugelbol- 
zen durch ein Prefiteil (14) auf genomicien wird und sich 
durch eine Offnung (24) in dem anderen erstreckt. 

4 . Verbindungsstange nach einem der vorangehenden Ansprii- 
che, wobei die Enden jedes PreBteils (14) eine Offnung 
(24) und einen halbkugelf orm.igen Kappenabschnitt (26) 
enthalten. 

5. Verbindungsstange nach Anspruch 4, wobei die Befesti- 
gungseinrichtung (12) einen Kugelbolzen enthalt, der in 
dem Kappenabschnitt (26) des komplementaren PreBteils 
aufgenommen ist und sich durch die Offnung (24) des an- 
deren PreBtei Is erstreckt. 
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6. Verbindungsstange nach Anspruch 4 oder Anspruch 5, wobei 
jedes PreBteil (14) eine Vielzahl beabstandeter Rander 
(36) zum Zusaitimenkleitonen der Prefiteile (14) enthalt. 

7. Verbindungsstange nach einem der Anspruche 4 bis 6, wo- 
bei jedes Prefiteil (14) ein erhabenes Ruckgrat (18) ent- 
halt. 

8. Verbindungsstange nach einem der Anspruche 4 bis 7,- wo- 
bei die PreSteile (14) aus kaltgewalztem Stahl bestehen. 

9. Verbindungsstange nach einem der Anspruche 4 bis 8, wo- 
bei die Offnung (24) und der Kappenabschnitt (26) jedes 
der PreBteile (14) von einem im wesent lichen kreisformi- 
gen Rand (30, 28) umgeben sind, wobei der die Offnung 
(24) umgebende Rand (30) seinerseits von einem hufeisen- 
formigen Rand (32) umgeben ist, der sich senkrecht dazu 
erstreckt, so daB beim Zusammenbau der Kappenabschnitt 
(26) eines der PreBteile (14) auf die Offnung (24) des 
anderen der PreBteile (14) ausgerichtet werden kann, und 
die beiden PreBteile (14) aneinander befestigt werden 
konnen, indem der huf eisenf ormige Rand (32) eines der 
PreBteile (14) iiber den den Kappenabschnitt (2 6) umge- 
benden kreisf Srmigen Rand (28) des anderen der PreBteile 
(14) geklemmt werden kann. 

10. Verbindungsstange nach Anspruch 5, wobei jeder Kugelbol- 
zen (12) in einer aus Acetal bestehenden Buchse (50) 
aufgenommen ist. 
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Verbindungsstange nach Anspruch lO, wobei die Buchse 
(50) einen halbkugelf ormigen Abschnitt zur Aufnahme des 
Kugelbolzens sowie einen flexiblen Halteabschnitt (56) 
zum. Festhalten des Kugelbolzens (12) in der Buchse (50) 
enthalt. 
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12. Verbindungsstange nach Anspruch 10 oder Anspruch 11, wo- 
bei die Enden jedes Aoies eine Einrichtung (66) zxim Ab- 
dichten des Kugelbolzens (12) und der Buchse (50) gegen- 
iiber Urawelteinf liissen enthalten. 

13. Verbindungsstange nach Anspruch 12, wobei die Abdicht- 
einrichtung eine flexible Gummischutzkappe (66) enthalt. 

14. Verbindungsstange nach einem der Anspriiche 10 bis 13, 
wobei die Buchse (50) einen im allgemeinen kreisf ormigen 
Flansch (54) enthalt, der an der Verbindungsebene zwi- 
schen den Prefiteilen (14) liegt. 
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